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(54) Einstellung eines Automatikgetriebes balm Oberfahren von einer Strassenkuppe In einem 
Fahrzeug mit Fahrgeschwindigkeitsregelsystem 

(57) Bei einenn Verfahren zur Einstellung eines 
Automatikgetriebes in einem Fahrzeug mit Geschwin- 
digkeits-Regelsystem werden unter BerDckstehtigung 
von Fahrzeug-ZustandsgroBen und Fahrzeug-Betriebs- 
grdBen Steltsignale zur Einlegung einer bestimmten 
Getriebe-Gangstufe zur Einhattung einer vorgegebenen 
Zielgeschwindigkeit erzeugt. 

Um hSuflge Gangwechsel beim Oberfahren von 
StraBenkuppen zu vemieiden, wird nach der Vorgabe 
einer Zielgeschwindigkeit uberpruft, ob das Fahrzeug 
eine StraBenkuppe QberfShrt, wobei fQr den Fall, daB 
das Fahrzeug eine StraBenkuppe uberschritten hat und 
bergab fdhrt, die aktuelle Getriebe-Gangstufe auf dem 
vor Uberschrerten des Scheitelpunkts der StraBen- 
kuppe eingesteltten Wert der Getriebe-Gangstufe 
gehatten wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Einsteltung eines Automatikgetriebes in 
einem Fahrzeug mit Geschwindigkeits*Regelsystem 
nach dem Oberbegriff des Anspruches 1 bzw. 9. 
[0002] Es sind Geschwindigkelts-Regetsysteme 
bekannt, mit denen eine vom Fahrer vorgegebene oder 
Qber ein automatisches Emnittlungssystem errechnete 
Zielgeschwindigkeit in einem Kraftfiahrzeug seibsttdtig 
eingehaiten werden kann. Diese Geschwindigkeits- 
Regelsysteme umfassen sowohl Tempomat-Funktio- 
nen, bei denen das Fahrzeug eine vom l^hrer gewahtte 
MIndestgeschwIndigkeft einlialten soil, als auch 
Begrenzer-Funktionen, bei denen das Fahrzeug eine 
vom Fahrer vorgegebene oder eine beisplelsweise in 
Abstands-Regelungssystemen automatisch ermittelte 
Hochstgeschwindigkeit nicht uberschreiten darf. Bei 
den Begrenzer-Funkfionen werden in dem Geschwin- 
digkeits-Regelsystem ausgehend von der IHochstge- 
schwindigkeit und den aktuellen Fahrzeug- 
zustandsgrofBen, insbesondere der aktuellen I=ahrzeug- 
geschwindigkeit, Stellsignale erzeugt, mlttels denen der 
Motor, das Getriebe oder die Radbremsen zur Einhal- 
tung der l-ldchstgeschwindigkeit eingestellt werden. 
[0003] Aus der Druckschrlft DE 44 07 082 A1 ist es 
bekannt, zur Steuerung von Automatikgetrieben in 
Kraftfahrzeugen ein Getriebe-Stellsignal zu erzeugen, 
um das Fahrzeug aus der momentanen Geschwindig- 
keit auf eine gewunschte j-idchstgeschwindigkeit abzu- 
bremsen, die beispielsweise dem Abstand zu einem 
vorausfahrenden Fahrzeug entsprechend ennrtteit wind, 
l-iierzu wird ein Gangwechsel in einen kleineren Gang 
erzwungen, wodurch ein hdheres Ubersetzungsverhalt- 
nis mit einem grdBeren VerzdgerungsmaB errek^ht wird. 
Der Fahrer hat bei diesem System die iyA5glk;hkeit, Qber 
die BetStigung des Beschleunigungspedals die automa- 
tische AbstandS' bzw. Geschwindigkeitsregelung auBer 
Kraft zu setzen und den Abstand zum vorausfahrenden 
Fahrzeug nach eigenem Wunsch einzustellen. 
[0004] Aus der Druckschrift DE 195 09 492 C2 ist 
ein Geschwindigkeits-Regelsystem mit Begrenzerfunk- 
tion bekannt bei dem der Fahrer eine maximal zul3s- 
sige Hochstgeschwindigkeit vorgeben kann. Das 
Regelsystem begrenzt die Fahrzeuggeschwindigkeit 
selbsttdtig auf die Hochstgeschwindigkeit, wenn die 
Betatigung des Gaspedals durch den Fahrer eine 
hohere Fahrzeuggeschwindigkeit als die eingesteitte 
Hdchstgeschwindigkeit ergeben wQrde. In diesem Fall 
wird unabh§ngig von der tatsachlichen Gaspedalstel- 
lung ein der vorgegebenen H6chstgeschwlndigkert ent- 
sprechendes Stellsignal erzeugt, das zur Einstellung 
des Motors und des Getriebes herangezogen wird. 
[0005] Sind derartige Geschwindigkeits-Regelsy- 
steme im Bereich von zu Gberfahrenden StraBenkup- 
pen aktiv, so kommt es oftmals am Steigungsabschn'rtt 
der Kuppe aufgrund der gestiegenen, auf das Fahrzeug 
wirkenden Last zu RQckschaltungen im Automatikge- 



triebe. Beim Uberfahren der Kuppe, im Ubergang von 

Bergfahrt zu Tatfahrt, sinkt die auf das Fahrzeug wir- 
kende Last und das Getriebe wird durch Stellsignale 
des Regeisystems wieder in eine h6here Gangstufe 

5 geschaltet. Wegen des geringeren Bremsmomentes in 
der hdheren Gangstufe wird das Fahrzeug in einen 
Schiebebetrieb uberfuhrt, in welchem das Fahrzeug 
aufgrund der Hangabtriebskrdfte auf der Gefdilstrecke 
uber die eingestetlte Zielgeschwindigkeit hinausschiebt, 

10 wodurch im Regelsystem ein ROckschaltsignal erzeugt 
wird. Die nach dem Oberschreiten der Kuppe veran- 
laBte Hochschattung wird dadurch sofort wieder zurflck- 
genommen, was zu In'itationen des Fahrers fuhren 
kann. 

15 [0006] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, 
Fahrstoherheit und Komfort bei Fahrzeugen mit Auto- 
matikgetrieben, die mit einer Geschwindigkeits-Regel- 
einheit ausgestattet sind, zu verfc)essem. Es sollen 
insbesondere haufige Gangwechsel beim Uberfahren 

20 von StraBenkuppen venmieden werden. 

[0007] Dieses Problem wird erftndungsgenrtaB mit 
den Merkmalen des Anspruches 1 bzw. 9 gelost. 
[0008] GemdB der Neuerung wird zunSchst abge- 
prOft, ob das Fahrzeug eine StraBen kuppe uberfahrt. 

25 Sofern dies der Fall ist und das Fahrzeug sich bere'rts 
auf Tatfahrt hinter der Kuppe beflndet, wird die aktuelle 
Getriebe-Gangstufe auf dem Wert gehaften, der im 
Automatlkgetriebe vor dem Uberschreiten der Kuppe 
bei der Bergfahrt eingestellt gewesen isL Durch diese 

30 Klammerung des Ganges wird errek:ht, daB nach dem 
Uberfahren von Kuppen Hochschattungen aufgrund fa\- 
lender Last unterdruckt werden, die Kuppe wird mit nur 
einem, glek:hbleibenden Gang durchfahren, wodurch 
In-ttationen und Fehlreaktionen des F^rers vemnieden 

35 werden. 

[0009] Zur Feststellung, ob eine Fahrt Qber eine 
Kuppe vorliegt, wird die Kuppe zweckmdBig in einen 
ansteigenden und einen abfallenden Abschnrtt und die 
Fahrzeugfahrt entsprechend in eine Bergfahrt und eine 

40 Talfahrt unterteilt, wobei fur jeden Abschnitt unter- 
schiedHche Bedingungen fbmiuliert und abgef ragt wer- 
den. Eine Kuppenfahrt liegt vor, wenn die Bedingungen 
fOr Berg- und Talfahrt kumuiativ vorliegen und die Tal- 
fahrt sich unmittelbar an die Bergfahrt anschlleBt. Die 

45 Aufteilung in Berg- und Talfahrt hat den Vorteit, daB die 
Bedingungen fur jeden Abschnitt verh§ltnism3Big ein- 
fach formuliert und abgeprOft werden k6nnen. 
[0010] In einer vorteilhaften AusfQhrung liegt eine 
Bergfahrt des Fahrzeugs dann vor, wenn das Fahrzeug 

50 sich in Konstantfahrt befindet, also mit konstantem 
Motonmoment bzw. konstanter Geschwindigkeit bewegt 
wird, wenn weiterhin die vom Fahrer erzeugte Ist-Gas- 
pedalstellung h6her ist als eine vom Regelsystem 
erzeugte und mit der vorgegebenen Zielgeschwindig- 

55 kert kon-ellerende Gaspedal-EnsatzgrdBe und wenn 
auBerdem der Reglerausgang des Regeisystems einen 
ersten Schwellenwert Qberschreitet Damit vom Regel- 
system eine Bergfahrt erkannt wird, mQssen zweckmd- 
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Big fOr den F^ll, daQ im Regelsystem eine 
Begrenzerfunktion mit vorgegebener Hdchstgeschwfn- 
digkeit aktiviert ist, alle genannten Bedingungen kumu- 
lativ vorliegen. Sobald vom Regelsystem eine Bergfahrt 
erkannt wurde, wird die aktuell eingeiegte Getriebe- 5 
Gangstufe gespeichert, die fOr eine Klannmerung des 
Ganges bei einer eventuell folgenden Tatfahrt herange- 
zogen wird. 

[001 1 ] Es kann aber aucli gemdB einer atternaflven 
AusfQhrung vorteilhaft sein, als Bedingungen fur Berg- 10 
fahrt nur die Konstantfahrt und den Reglerausgang zu 
uberprufen. 

[0012] Der Schwellenwert, welcher dem Vergieich 
mit dem Reglerausgang zugrunde gelegt wird, wird 
bevorzugt in AbhSngigkeit der Getriebe-Gangstufe und is 
der vorgegebenen Zielgeschwindigkeit emnlttelt 
[0013] Nachdem eine Bergfahrt erkannt worden ist, 
wird uberpruft, ob sich an die Bergfahrt eine Tatfahrt 
anschlieBt, welche insbesondere fQr den Fall vorliegt, 
daB der Reglerausgang einen zweiten Schwellenwert 20 
unterschreitet, der zweckm§Big kleiner ist als der erste, 
dem Vergieich fur Bergfahrt zugrunde liegende Schwel- 
lenwert. Befindet sich das Fahrzeug nach der Bergfahrt 
auf Talfahrt, sind alle Bedingungen fur eine Kuppen- 
uberfahrung erfullt und es erfolgt die Klammerung an 25 
diejenige Gangstufe, die bereits auf der Bergseite der 
Kuppe ein gelegt gewesen ist. Hierzu wird im Regelsy- 
stem das Getriebe-Stelisignai auf den abgespeicherten 
Wert gesetzL 

[0014] Als Aufhebungsbedingung fur die Klamme- 30 
rungsfunkb'on bei Kuppenfahrten kann eine IHalte- bzw. 
Wartezeit vorgegeben werden, die mit dem Beginn der 
Klammerung des Ganges gestartet wird. Nach Ablauf 
der Haltezeit wird die Klammerungsfunktion aufgeho- 
ben und die reguldre Getriebe-Schattlogik wird wieder 35 
aktiviert 

[0015] Als weitere Aufhebungsbedingung kann par- 
allel zum Ablauf der IHaltezeit berucksk^htigt werden, ob 
das Fahrzeug bei derTalabfahrtin einen Schiebebetrieb 
Obergegangen ist, bei dem die IHangabtriebskrafte das 40 
Bremsmoment Qbersteigen und das Fahrzeug Qber die 
eingestellte Zielgeschwindigkeit hinaus beschleunigt 
wird. Sofern Schiebebetrieb vorliegt, wird die Klamme- 
rungsfunktion aufgehoben, falls das Regelsystem eine 
sich von der aktuellen Getriebe-Gangstufe unterschei- 45 
dende Ganganfbrderung erzeugt, beispielsweise eine 
RQckschaltanforderung, um die Zielgeschwindigkeit 
haKen zu k5nnen. Eine Aufhebung der Klammerungs- 
funktion erfolgt auch bei Deaktivierung der Zielge- 
schwindigkeit und sk:h anschlieBender Hochschaltan- so 
forderung. In diesem F^ll wird die Klammemng des 
Ganges auch bei noch nicht abgelaufener IHaltezeit vor- 
zeitig beendet. 

[0016] Weitere Vorteile und zweckmdBige Ausfuh- 
rungsformen sind den weiteren AnsprOchen, der Figu- ss 
renbeschreibung und der Zeichnung zu entnehmen, die 
ein Ablaufdiagramm mit den Verfahrensschrttten fOr 
eine Klammerung des Ganges bei Uberfahren einer 



StraBenkuppe zeigt. 

[0017] Das in der Figur dargestellte Ablauf schema 
ist in einem Geschwindigkeits-Regelsystem eines Kraft- 
fahrzeugs zur Einhaltung einer vorgegebenen 
Geschwindigkeit vziei realisiert, die je nach Vorgabe 
sowohl eine nteht zu Qberschreitende Obergrenze 
innerhalb eines Geschwindigkeits-Begrenzersystems 
als auch eine Tempomatfunktion darstellen kann. Die 
Zielgeschwindigkeit kann entweder unmittelbar vom 
Fahrer vorgegeben oder von einem Fahrzeugsystem 
unter Berucksk:htigung auBerer Bedingungen und Ein- 
ftusse wie GeschwindigkeitsbeschrSnkungen, Sichtver- 
h§ltnisse, Verkehrsdichte etc. automatisch emnittelt 
werden. Das Regelsystem kann das auf die StraBe 
Qbertragbare Antriebsnrrament sowohl Qber das Motor- 
moment der Brennkraftmaschine als auch Qber das 
Automatikgetriebe zur Einhaltung der Zielgeschwindig- 
keit beeinflussen. Im folgenden wird eine vorteilhafte 
Manipulation der Gangstufen im Automatikgetriebe 
beschrieben. 

[0018] GemSB dem Ablaufschema wird in einem 
Verfahrensschritt 1 zunachst das Regelsystem unter 
Vorgabe einer Zielgeschwindigkeit v^iei eingeschaltet. 
In den folgenden Verfahrensschritten 2 und 4 wind uber- 
pruft, ob die Bedingungen fur ein Uberfahren einer Stra- 
Benkuppe vorliegen, wobei zunSchst im Schrttt 2 die 
Bedingungen fur die Bergfahrt beim Herannahen an die 
Kuppe und im Schritt 4 die Bedingungen fur die Talfahrt 
beim Entfemen von der Kuppe abgeprOft werden. 
[0019] Als Bedingungen fur ein Herannahen an 
eine Kuppe wird im Verfahrensschritt 2 abgefragt, ob 
das Fahrzeug srch in Konstantfahrt befindet, ob die vom 
Fahrer ausgeQbte Ist-Gaspedalstellung GaSj^t groBer ist 
als eine korrespondierende Gaspedal-ErsatzgroBe 
GasErs* welche vom Regelsystem erzeugt wird und mit 
der vorgegebenen Zielgeschwindigkeit vziei kon^eliert, 
und ob der Reglerausgang SW des Regelsystems 
einen zugeordneten ersten Schwellenwert SWQ^enz.i 
uberschreitet, wobei bevorzugt simtliche Bedingungen 
kumulativ voriiegen mussen. Konstantfiahrt liegt vor, 
wenn das Fiahrzeug sich im stationSren Momenten- 
glek:hgewk:ht befindet bzw. wenn die Fiahrzeug- 
geschwindigkert Vist konstant ist. 
[0020] Die Uberprufung, ob die vom l=ahrer 
erzeugte Ist-Gaspedalstellung Gas^ grdBer ist als die 
kon^pondierende Gaspedal-ErsatzgrdBe Gas^is des 
Regelsystems, dient im Falle eines als Begrenzers eln- 
gesetzten Regelsystems zur Sicherstellung, daB sich 
das Fahrzeug im statlon§ren Zustand befindet Sofern 
eine andere Funktion im Regelsystem gew§hlt wird, 
beispielsweise eine Tempomatfunktion, kann es aber 
auch zweckm§Big sein, auf diese Bedingung zu ver- 
zichten. 

[0021] SchlieBlich wird als weitere zu erfullende 
Bedingung QberprOft, ob der Reglerausgang SW den 
Grenzwert SWq,^^ Qberschreitet, welcher sich ins- 
besondere in Abh&ngigkeit der vorgegebenen Zielge- 
schwindigkeit Vziei und der aktuellen Gangstufe Gang^st 
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berechnet Der Schwellenwert kann beispielsweise als 
Kennfeld im Regelsystem abgespeichert sein. 
[QQ22\ Sofern die genannten Bedingungen erfuitt 
sind, befindet sich das Fahrzeug in station&rer Berg- 
fahrt, es wird der Ja-Verzweigung entsprechend zum s 
folgenden Veifahrensschritt 3 fortgefahren. Andernfalls 
wird der Nein-Verzweigung entsprechend zu einer 
emeuten UberprQfung der Bedingungen zurflcl(gel(ehrt. 
[0023] Im Verfahrensschritt 3 wird, nach dem die 
Bergfahrt festgestellt worden ist, die aktuelle Getriebe- io 
Gangstufe Gangj^t auf einer Variablen Ganggte^g 
zwtschengespeichert. Die Infomnation Gber die bei 
Bergfahrt eingelegte Getriebe-Gangstufe Gangist wird 
fQr den Fall bendtigt, da(3 im folgenden eine sich 
anschlieBende Tatfahrt des Fahrzeuges festgestellt is 
wird. 

[0024] Die Talfahrt-Bedingung wird Im Verfahrens- 
schritt 4 abgepruft. l-lierzu wird der alctuelle Regleraus- 
gang SW des Regeisystems auf Unterschreitung eines 
zweiten Schwellenwertes SWcrenz;? uberpruft, welcher 20 
sich vom ersten Schwellenwert SWQrenz.1 unterschei- 
det, inst>esondere kleiner ist als der erste Schwellen- 
wert SWQrenz.i- Auch der zweite Schwellenwert 
SWGrenz.2 bestimmt sich in AbhSngigkeit der eingesteil- 
ten Hdchstgeschwindigkeit und der aktuellen Gang- 25 
stufe. ZweckmdBig wird der zweite Schwellenwert 
SWGrenz.2 wie auch der erste Schwellenwert SWcrenz.i 
aus einem im Regelsystem abgelegten Kennfeld emnit- 
telt. 

[0025] Ein abnehmender Reglerausgang SW ist ein 30 
Indiz fQr eine geringer werdende, auf das Fahrzeug wir- 
kende Last. Unterschreitet der Reglerausgang SW den 
zweiten Grenzwert SWQrom.2' kann davon ausge- 
gangen warden, daB das Fahrzeug das Maximum der 
StraBenkuppe Qberschritten hat und sk:h auf Tatfahrt as 
befindet. In diesem Fall sind alle Bedingungen fur eine 
Kuppenfahrt festgestellt worden und es wird der Ja-Ver- 
zweigung entsprechend fortgefahren. Andemfalls wird 
gemaB der Nein-Verzweigung zum Begin n der Bedin- 
gungsuberprufung, ob das Fahrzeug sich auf Bergfahrt 40 
befindet, zurQckgekehrt 

[0026] Nach dem Feststellen der Kuppenfahrt wird 
im Verfahrensschritt 5 die aktuelle Getriebe-Gangstufe 
Gangjst auf die Zwischenvariable Gang^ig^g gesetzt, 
wek^he die bei der Bergfahrt eingelegte Gangstufe 45 
reprdsentiert Diese Gangklammerung bedeutet, daB 
die aktuelle Getriebe-Gangstufe Gangisi wdhrend der 
Talfahrt des Fahrzeuges solange t>eibehalten wird, bis 
die nachfolgend beschriebenen Aufhebungsbedingun- 
gen fur die Klammerung eintreten. so 
[0027] Es kann zweckmdBig sein, die abgespei- 
cherte Zwischenvariable Gangsteig als obere Gangbe- 
grenzung vorzugeben, die von der aktuellen Getriebe- 
Gangstufe Gangist n*^^ Qberschritten, jedoch unter- 
schritten werden darf. 55 
[0028] Die Klammerung des Ganges wird entspre- 
chend Verfahrensschritt 6 fQr eine vorgebbare Hattezeit 
tHait aufrechterhalten, sofem nk:ht vor Ablauf der Halte- 



zeit tHait vorzeitig eine Abbruchbedingung eintrltt. Nach 
dem Start der Haltezeit tnait wird im Verfahrensschritt 7 
uberpruft, ob das Fahrzeug sich im Schiebebetrieb 
befindet, bei dem das Motorbremsmoment durch die 
Hangabtriebskr§fte aufgrund der Hangneigung Qber- 
troffen wird, wodurch das Fahrzeug beschleunigt wird. 
Das Voriiegen des Schiebebetriebes wird an Hand des 
Reglerausganges SW QberprQft Ein Schiebebetrieb 
liegt vor, wenn der Reglerausgang SW des Regeisy- 
stems den Wert Null einnimmt. In diesem Fall wird 
gemfiB der Ja-Verzweigung zum Verfehrensschritt 8 
fortgefahren, gemSB dem die Gangklammerung 
solange aufrechterhalten wird, bis vom Regelsystem 
Oder manuell vom Fahrer eine neue Ganganforderung 
Gangziei vorgegeben wird (Ja-Verzweigung), welche 
sich von der aktuellen Getriebe-Gangstufe Gangjst 
unterscheidet. Sofern Schiebebetrieb des Fahrzeugs 
und neue Ganganforderung voriiegen, ist die Abbruch- 
bedingung vor Ablauf der Haltezeit erfQIlt und es wird 
gemdB Verfahrensschritt 10 die Klammerungsfunktion 
zur Beibehaltung der Gangstufe beendet Andernfalls 
wird gemSB der Nein-Verzweigung im Verfahrensschritt 

8 zu einer erneuten Uberprufung des Schiebebetriebes 
zurQckgekehrt. 

[0029] Falls im Veriahrensschritt 7 festgestellt wird, 
daB innerhalb der Wartezeit tHait kein Schiebebetrieb 
voriiegt, wird gemaB der Nein-Verzweigung zum Verfah- 
rensschritt 9 fortgefahren, in welchem uberprtift wird, ob 
der ProzeB sfch noch im gestarteten Zeitintervall tHait 
befindet Ist das Zeitintervall tnait noch nicht abgelaufen, 
wird gemdB der Nein-Verzweigung des Verfahrens- 
schrittes 9 zum Verfahrensschritt 7 zurQckgekehrt und 
es wird erneut uberpruft, ob Schiebebetrieb voriiegt. 1st 
die Haltezeit tHait abgelaufen, wird im Verfahrensschritt 

9 der Ja-Verzweigung gemSB zum Verfahrensschritt 10 
fortgefahren, die Klammerungsfunktion ist beendet 

Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Einstellung eines Automatikgetriebes 
in einem Fahrzeug mit Geschwindigkeits-Regelsy- 
stem, wobei unter BerOcksichtigung von Fahrzeug- 
Zustandsgr5Ben und Fahrzeug-BetriebsgrdBen 
Stellsignale zur Einlegung einer bestimnrrten 
Getriebe-Gangstufe zur Einhaltung einer vorgege- 
benen Zielgeschwindigkert (^ztid erzeugt werden, 
dadurch gekennzelchnet, 

daB nach der Vorgabe einer Zielgeschwindig- 
keit (V2iei) uberpruft wird, ob das Fahrzeug eine 
StraBenkuppe Qberfdhrt, 
daB fur den Fall, daB das Fahrzeug eine Stra- 
Benkuppe Qberschritten hat und bergab fShrt, 
die aktuelle Getriebe-Gangstufe (Gangjst) auf 
dem vor Oberschreiten des Scheitelpunkts der 
StraBenkuppe bei der Bergfahrt auf die Stra- 
Benkuppe eingestellten Wert der Getriebe- 
Gangstufe (Gangsteig) gehalten wird. 
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2. Verfahren nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzelchnet, 

da(3 zur Oberprufung der Kuppenfahrt zunSchst 
festgestelft wird, ob das Fahrzeug sich auf einer 
Bergfahrt befindet und daB anschlieBend festge- 
stellt wird, ob das Fahrzeug sich auf einer Talfahrt 
befindet. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Bergfiahrt des Fahrzeugs anhand folgender 
Bedingungen QberprOft wird: 

das Fahrzeug befindet sich in Konstantfahrt, 
die vom Fahrer erzeugte Ist-Gaspedalstellung 
(Gasjst) ist hdher als eine vom Regelsystem 
erzeugte und mit der vorgegebenen Zielge- 
schwindiglteit (vziei) kon^elierende Gaspedal- 
Ersatzgr&Be (GasErs) und 
der Reglerausgang (SW) des Regetsystems 
uberschrertet einen ersten Schweilenwert 
(SWg^„,.,)- 

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Talfiahrt des Fahrzeugs anhand folgender 
Bedingung OberprDft wird: 

der Reglerausgang (SW) des Regelsystenns 
unterschreitet einen zweiten Schweilenwert 

(SWG„n^,2). 

5. Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der zweite Schweilenwert (SW^renz^) kleiner 
ist als der erste Schweilenwert (SWQrenzj)- 



ausgang (SW) des Regelsystenns den Wert Null 
einnimmt. 

9. Von^tohtung zur Einsteltung eines Autonnatikgetrie- 
5 bes in einem Fahrzeug mit Geschwindigkeits- 
Regelsystem, insbesondere Vomchtung zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens nach einem der Anspruche 
1 bis 8, wobei in dem Geschwindigkeits-Regelsy- 
stem, in webhem die dem vom Fahrer Qber die Ist- 
10 Gaspedalstellung (Gas)st) angeforderten Motomio- 
ment entsprechende Geschwindigkeit mit der vor- 
gegebenen Zielgeschwindigkeit (vzjei) vergleichbar 
ist, unter BerQcksk;htigung von Fahrzeug- 
ZustandsgroBen und Fahrzeug-BetriebsgrdBen 
15 Stellsignale zur Einlegung einer bestimmten Gang- 
stufe erzeugbar und dem Automatikgetriebe zufOhr- 
bar sind, 

dadurch gekennzeichnet, 

20 - daB zundchst eine Kuppenfahrt des Fahrzeugs 
feststellbar ist, wobei ein der Getriebe-Gang- 
stufe (Gangsteig). welche sich bei Bergfahrt 
Ober die StraBenkuppe einsteitt, entsprechen- 
des Signal speicherbar ist, 

25 - daB nach dem Uberfahren der StraBenkuppe 
das der aktuellen Getriebe-Gangstufe (Gang^gt) 
entsprechende Signal auf das der Getriebe- 
Gangstufe (Gangsteig) Bergfiahrt Qber die 
StraBenkuppe entsprechende Signal gesetzt 

30 ist 



6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzek:hnet, 

daB die Festsetzung der aktuellen Getriebe-Gang- 40 
stufe (Gangjst) nach Uberfahren der Kuppe solange 
aufrecht erhalten wird, bis eine vorgegebene Halte- 
zeit (tHait) verstrichen ist 



7. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 6, 45 
dadurch gekennzeichnet, 

daB fOr den Fall, daB das Fahrzeug sich im Schie- 
bebetrieb mit ansteigender Rihrzeug- 
geschwindigkeit befindet, die Festsetzung der 
aktuellen Getriebe-Gangstufe (Gangi^t) solange so 
aufrecht erhalten wird, bis das Regelsystem eine 
sk:h von der aktuellen Getriebe-Gangstufe (Gang- 
ist) unterscheidende Ganganforderung (Gang2iei) 
erzeugt. 

55 

8. Verfahren nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der Schiebebetrieb vorliegt, wenn der Regler- 
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